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Un  año  de  Escuadra 


Por  Marrar. 

Bajo  este  título  publica  la  «Arniy  and  Navy  Oazette,*  mi  intere¬ 
sante  artículo  en  que  comenta  la  acertada  disposición  del  Almiran¬ 
tazgo  británico,  que  anticipa  al  personal  embarcado  en  sus  escua¬ 
dras  el  desarrollo  del  plan  de  campaña,  tiempo  en  receso,  época  y 
número  de  días  de  permiso,  etc. 

La  traducción  que  viene  a  continuación  hace  ver  como  el  criterio 
de  la  superioridad  naval  británica,  en  sus  múltiples  labores,  jamás 
pierde  de  vista  el  punto  de  primordial  importancia  que  atañe  al  bie¬ 
nestar  de  la  oficialidad  y  tripulaciones. 

•Justamente  cuando  habían  terminado  su  permiso  de  verano  y 
cuando  habían  dado  principio  a  encaminar  sus  cruceros  hacia  las 
bases  navales  del  Norte,  fueron  notiñeados  los  tripulantes  de  la  At¬ 
lantic  y  Home  Flect,  de  una  nueva  disposición  que  se  había  aproba¬ 
do  para  fijar  el  tiempo  de  trabajo  y  descanso  de  oficiales  y  tripula¬ 
ciones  durante  el  año.  El  Almirantazgo  hizo  colocar  avisos  en  los 
buques,  delineando  los  programas  por  desarrollar  y  una  información 
de  mucha  importancia  e  interés,  no  sólo  para  los  de  a  bordo,  sino 
también  para  sus  fatnilta.s  y  amigos. 

«Según  este  programa,  un  oficial  o  marinero  puede  saber  de  an¬ 
temano  donde  va  a  estar  de  estación  en  determinada  fecha,  cuanto 
tiempo  de  permiso  se  le  dará  en  el  año  y  en  que  puerto  entrara  su 
buque  en  dique  y  llevará  a  cabo  sus  reparaciones.  Esto  es  una  inno¬ 
vación  que  ha  sido  posible  hacer  debido  a  la  actual  situación  inter¬ 
nacional  y  a  la  eliminación  de  la  marina  alemana.  Dificilmente  po¬ 
dría  haberse  hecho  antes  de  la  guerra,  puesto  que  habría  índirado 
períodos  en  los  cuales  las  escuadras  se  encontrarían  en  receso  y  sin 


Roletin  pel  Círculo 


DE  Maquinistas  de  la  Armada 


310 


preparación.  Lo  que  aliora  se  ha  hecho  deja  ver  la  preocupación  que 
las  autoridades  navales  tienen  para  con  las  tripulaciones  embarca¬ 
das  en  las  escuadra;.  La  información  que  dan  los  avisos  puede  divi¬ 
dirse  en  tres  catejiorías;  los  inoviinientos  de  las  escuadras,  las  bases 
donde  desarrollarán  sus  ejercicios  y  harán  sus  reparaciones,  y  la  im¬ 
portante  cuestión  de  los  pennisis. 

*EÍ  nuevo  programa  de  movimientos  de  buques  demuestra  que 
se  continuará  la  práctica  de  reunir  todas  las  unidades  en  febrero  y 
octubre  de  cada  año,  con  el  objeto  de  efectuar  maniobras  combina¬ 
das.  Desde  mediados  de  diciembre  hasta  mediados  de  enero  tiene  lu¬ 
gar  el  penniso  de  invierno  para  las  escuadras,  en  seguida  se  desa¬ 
rrollarán,  en  febrero  y  manto,  ejercicios  y  maniobras,  para  conceder 
en  abril  el  permiso  de  primavera.  Desde  mayo  hasta  julio  inclusive, 
la  Atlantic  y  Home  Fleet,  visitan  sus  bases  del  Norte,  desarrollando 
diversas  prácticas  y  ejercicios.  Este  período  de  instrucción  termina 
con  unas  maniobras  navales,  después  de  las  cuales  se  realizan  las 
grandes  regatas  entre  las  escuadras.  El  mes  de  agosto  se  da  para  el 
permiso  de  verano,  y  durante  los  tres  meses  siguientes,  mientras  la 
Atlantic  Fleet  efectúa  cruceros  alrededor  de  la  Gran  Bretaña  e  Irlan¬ 
da  y  regresa  a  sus  bases  del  Norte  para  desarrellar  ejercicios,  evolu¬ 
ciones  y  trabajos  experimentales,  la  Home  Fleet  efectúa  ejercicios  y 
prácticas  en  Portland. 

«La  distribución  de  los  permisos  ha  sido,  sin  duda,  el  tópico  más 
importante  p.ara  todos  los  que  han  leído  el  nuevo  programa.  Se  va  a 
provar  por  vía  de  experimento,  suprimir  el  week-end  en  la  Atlantic 
Fleet,  menos  cuando  los  buques  estén  en  sus  puertos-bases  o  en  re¬ 
paraciones,  para  así  aumentar  en  compensación  el  feriado  anual  de 
28  a  42  días,  que  se  repartirán  en  tres  periodos  de  14  días  cada  uno. 
Un  gran  defensor  del  rvcck-end,  el  almirante  lord  Beresford,  describe 
en  sus  memorias  como  repartía  la  duración  de  este  permiso  desde 
medio  día  del  sábado  hasta  las  7  de  la  mañana  del  lunes,  y  lo  exten¬ 
día  desde  el  viernes  liasta  el  lunes.  Como  dice  Mr.  Líoncl  Yexley  en 
uno  de  sus  libros,  la  interpretación  que  le  daba  a  este  permiso  lord 
Beresford  era  extremista,  puesto  que  cuando  la  flota  estaba  cu  su  ba¬ 
se  de  Portland  hacía  arreglos  con  el_ ferrocarril  para  tener  trenes  es¬ 
peciales.  y  daba  iveek-cnd  desde  el  viernes  al  medio  día,  hasta  el  me¬ 
dio  día  del  lunes,  y,  por  lo  tanto,  desmovilizaba  su  escuadra  4  días 
en  cada  semana.  Por  supuesto  que  otros  almirantes  ven  de  otra  ma¬ 
nera  esta  cuestión;  y  desde  el  punto  de  vista  de  las  tripulaciones  y 
de  la  eficiencia  del  servicio  está  muy  bien  que  el  Almirantazgo  haya 
tomado  una  política  definida  que  parece  va  a  llevar  a  feliz  término 
e.sta  cuestión.  La  instrucción  progresiva  resultará  beneficiada  por  la 
disminución  del  -.vfek-rnd-,  y  la  hennosa  compensación  de  14  días  de 
permiso,  sin  duda,  será  satisfactoria  para  la  mayoría  de  los  oficiales 
y  marineros.  Por  otra  parte,  la  superioridad  reconoce  la  dificultad 
que  existe  de  mantener  las  dotaciones  completas  a  bordo  de  los  bu¬ 
ques,  mientras  están  en  sus  puertos-bases  o  en  reparaciones,  y  en 


Locomotora  eléctrica  trifásica  para  los  ferrocarriles  Italianos.— 

íiOS  Ferrocarriles  Italiano.?  del  Est.iclo  contrataron  en  UU-l:  con  la 
casa  (Josh'Hzioiñ  Mcccanii’hti  di  Saroni^n,  de  Milán,  la  constnic- 
ción  de  seis  locomotoras  eléctricas  trifásicas  del  tipo  -í-li-  1,  cuyo 
oiinipo  eléctrico  lué  suministrado  jior  la  Ocrli/ioa  IIVirÁ-.s  Cüdí- 

Éstas  locomotoras,  cuya  longitud  total  líPdTO  ni.,  tienen  seis 
pares  do  ruedas  acopladas  de  l‘(i30  metros  do  diámetro,  y  ruedas 
boffio  de  !)‘í)60  m.  La  longitud  de  base  sobre  ruedas  es  de 
id'GOO  m.,  pero  la  base  rígida  es  solo  de  BMiOO  m.,  por  loque 
las  locomotoras  pueden  acometer  las  curvas  con  gran  velocidad. 
Los  ejes  motores  carecen  de  Juego  latenil,  pero  las  h<)¡iic  permiten 
un  movimiento  lateral  de  óO  milímetros.  El  peso  total  do  cada  lo¬ 
comotora  es  do  92  toneladas  métricas,  de  las  que  42 ‘7  toneladas 
corresponden  al  equipo  eléctrico.  El  peso  de  cada  eje  motor  es  do 
18  toneladas,  y  el  peso  adhorente  de  ñd  toneladas. 

Los  rieles  forman  el  conductor  eléctrico  para  la  tercera  fase, 
y  la  conexión  con  los  motores  se  verifica  a  travos  de  las  ruedas 
de  los  ejes  motores  exteriores.  La  escobilla  coelectora  está  tija  a  un 
brazo  que  se  desliza  cu  un  riel  de  cobre,  unido  al  bastidor  de  la 
locomotora. 

En  las  pruebas  oficiales  de  estas  máquinas,  se  ha  determina¬ 
do  primeramente  la  potencia  motora,  y  esta  prueba  ha  consistido 
en  jxiner  en  marcha  nna  loeoinotura  y  hacerle  correr  con  una  ve¬ 
locidad  de  75  kilómetros  por  hora,  sobre  una  pendiente  de  J/()2'5 
con  una  carga  útil  de  270  toneladas,  debiendo  alcanzarse  dicha 
velocidad  en  500  segundos  como  máximo,  lo  cual  corresponde  a 
una  aceleración  0‘042  metros  por  scg.  por  seg.  En  las  pruebas  se 
llegó  a  esta  velocidad  en  solos  322  segundos,  lo  que  correspondo 
a  una  aceleración  de  0‘0tí5  metros  por  seg.  por  seg.  La  fuerza  de 
arrastre  de  la  barra  de  tracción  se  determinó  variando  las  velo¬ 
cidades;  la  mayor,  de  12000  kilogramos,  corresponde  a  una  velo¬ 
cidad  comprendida  entre  50  y  75  kilómetros  por  hora. 

Para  estas  pruebas  se  utilizó- un  tren  do  vagones  con  un  peso 
total  de  350  toneladas,  que  fué  puesto  en  movimiento  22  veces 
con  intervalos  do  3  minutos,  sobre  una  pendiente  de  l/3.3‘3,  y  con 
una  velocidad  de  37‘5  kilómetros  por  hora.  Iji  elevación  de  tem¬ 
peratura  de  las  resistencias,  después  de  esta  prueba,  no  pudo  ser 
medidu  dilectamente,  pero  la  temperatura  del  aire  circulímte  en¬ 
tre  dos  cajas  do  resistencia,  sellaló  un  máximo  de  solos  52“C. 
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Lus  pruebaa  de  duración  fueron  realizadas  cubriendo  acia  do¬ 
bles  jornadas  entre  Génova  y  Savona  en  22  horas.  La  distancia 
total  recorrida  filó  de  olfi  kilómetros,  y  la  carga  de  407  tonela¬ 
das,  sin  contar  el  peso  de  la  locomotora.  Las  jornadas  se  hicieron 
con  vccidades  que  llegaban  hasta  BTúj,  50  y  75  kilómetros  por 
hora.  En  algunos  casos  so  hizo  parada  en  estaciones  intermedias, 
y  en  otras  no,  y  después  de  cada  jornada  se  tomó  la  temperatura 
del  estator  del  motor  primario,  encontrándose  un  máximo  do 
üO"  C.,  que  correspondió  a  un  trayecto  en  que  so  hizo  parada  en 
todas  las  estaciones. 

También  se  realizaron  siete  recorridos  en  20  horas,  con  una 
carga  de  180  toneladas,  y  con  velocidades  hasta  de  100  kilóme¬ 
tros  por  hora,  siendo  la  distancia  total  recorrida,  do  532  kilómetros. 

Los  resultados  de  todas  estas  pruebas  han  sido  por  completo 
satislatorios,  asi  como  los  de  otra  serie  do  pruebas  realizadas  en 
condiciones  de  propósito  más  difíciles,  como  la  do  un  solo  ventila¬ 
dor  refrigerante.  Un  tren  de  322  toneladas  fué  puesto  en  marcha 
en  estas  condiciones,  y  alcanzó  una  velocidad  de  60  kilómetros 
por  liorn  en  pendientes  do  1:83'6;  y  otro  tren  do  867  toneladas 
corrió  con  una  velocidad  de  75  kilómetros,  teniendo  dcsconctado 
el  segundo  conmutador  de  cascada.  Esta  última  prueba  fué  purti- 
culartncntc  difícil  para  la  pu^ta  en  marica,  pero  no  se  encontra¬ 
ron  luego  Bcflales  do  recalentamiento  excesivo. 

En  resumen,  las  pruebas  han  sido  excelentes,  y  han  demos¬ 
trado  que  catas  locomotoras,  no  por  haber  sido  construidas  duran¬ 
te  las  anormales  circunstancias  de  la  guerra,  poseen  menor  gra¬ 
do  de  perfección. 


Los  nuevos  apM’itos  Idc  instituto  ncrottorrico  de  $aint-Cyr. — 

En  el  Instituto  Aerotécnieo  fundado  por  la  Universidad  de  Pa¬ 
rís,  gracias  en  mucha  parte  a  la  manifieencla  de  H.  Decttach  ée 
la  Meurthe,  que  fué  un  entusiasta  a  la  aviación,  se  llevan  al  cabo 
actualmente  interesantes  experimentos  relativos  a  lu  aeronáutica 
y  a  los  aviadores.  En  c!  Instituto,  que  se  halla  situado  on  la  me¬ 
seta  de  Saint-Cyr,  cerca  do  Versalles,  se  han  Instalado  hace  poco 
nuevos  aparatos,  que  permiten  determinar  con  precisión  los  con¬ 
diciones  mecánicas  de  vuelo  de  loa  aeroplanos,  e  ilustran  a  los  pi¬ 
lotos  a  cerca  do  las  dificultades  que  encontrarán  en  los  vuelos  a 
grandes  altitudes. 

Entre  los  aparatos  llama  d^e  luego  la  atención  un  túnel  ci¬ 
lindrico,  de  unos  20  metros  de  longitud  y  2  metros  do  diámetro  en 
la  boca  de  entrada,  en  el  cual  se  ensayan  los  diferentes  modelos 
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(lo  acroplauos  o  de  dirigibles,  mediante  un  potente  ventilador  que 
smnistra  una  corriente  de  aire  a  cuyos  efectos  so  someten  ios  apa¬ 
ratos  fabricados  en  miniatura.  La  presión  sufrida  por  éstos  se 
trasmite  a  una  balanza  aerodinámica,  imstalada  en  una  cá¬ 
mara  situada  liacia  la  mitad  dol  túnel;  y  este  instrumento — cons¬ 
tituido  por  dos  sistemas  de  paralelogramos  unidos  entre  si,  aunque 
independientes  desde  el  punto  de  vista  do  la  medida  do  los  eafiier- 
horizontalea  y  verticales  a  que  se  halla  sometida  el  avión  en  mi¬ 
niatura —  permite  determinar  las  dos  componentes  horizontal  y 
vertical  de  la  presión,  así  como  el  centro  ele  presión,  cuyo  cono¬ 
cimiento  es  tan  útil  para  constructores  de  aeroplanos.  Uu  vastago 
unido  a  la  balanza  aerodinámica,  trasmite  a  ésta  los  empujes  que 
experimenta  el  /evión,  y  los  operadores  establecen  el  equiIil>rio 
por  medio  do  posos  cursores.  .Se  ejecuta  una  pesada  ouando  la 
aeronave  se  encuentra  inmóvil  en  el  aire,  y  luego  cuando  so  halla 
sometida  a  un  viento  horizontal  de  velocidad  conocida;  y  el  mo¬ 
mento  dol  esfuerzo  del  aire  es  igual  a  la  diferencia  de  loa  momentos 
que  se  han  determinado  sucesivamente. 

Para  mantener  uniforme,  durante  el  curso  de  experimento,  ia 
corriente  aspirada  por  el  ventilador,  se  toman  todas  las  precau¬ 
ciones  necesarias;  y  en  particular  se  han  suprimido,  en  cierta 
longitud,  las  paredes  del  túnel,  reemplazándolas  por  una  gran  cá¬ 
mara,  herméticamente  cerrada,  donde  se  instalan  el  avión  sujeto 
al  ensayo,  y  la  balanza  aerodinámica.  La  corriente  do  aire  pene¬ 
tra  on  la  cámara  do  experimentación  por  un  diafragma  celular 
o  filtro  destinado  a  asegurar  el  paralelismo  de  los  hilitos  de  aire, 
y  en  la  parte  opuesta  so  halla  el  conducto  que  lleva  el  ventilador 
y  que  contiene  dos  enrejados  de  alambro,  cu}'aB  mallas  son  do  un 
centímetro,  separftdas  fwr  una  distancia  do  1‘20  metros,  quo  sir¬ 
ven  para  liacer  desaparecer  casi  por  completo  las  irregularidades 
de  la  aspiración. 

Además  ol  aire  es  recogido  a  la  salida  del  ventilador  y  lleva  a 
un  conducto  que  lo  deja  escapar  progresivamente,  lo  cual  contri¬ 
buye  también  a  la  regularizactón  de  la  corriente  de  aire,  que  tie¬ 
ne  de  esto  modo  una  velocidad  y  una  dirección  uniformes  a  lo  lar¬ 
go  do  toda  la  sección,  y  como,  por  otra  parte,  el  aire  que  se  aspi¬ 
ra  es  el  que  se  halla  contenido  en  el  hangar  dentro  del  cual  está 
instalado  el  túnel,  ol  viento  exterior  no  puedo  ejercer  influencia 
alguna.  La  medida  de  las  velockiadmi  se  eíectúa  por  medio  de 
manómetros. 

Unos  carros,  inontad(Hi  sc^re  cuatro  ruedas  y  provistos  de  apa¬ 
ratos  registradores,  que  pueden  corer  sobre  rieles  a  lo  largo  do 
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tma  pista  ile  algunos  centenares  do  metros  de  longitud,  permiten 
ensayar  las  liélices  y  las  superficies  de  los  aeroplanos. 

Por  último,  para  ensayar  las  aptitudes  y  la  resistencia  de  loa 
pilotos,  se  encierra  a  »’‘stos  en  un  compartimiento  neumático,  apa¬ 
rato  recientemente  instalado  en  el  Instituto  Aerotécuico,  que  per¬ 
mite  determinar  la  disminución  de  presión  que  un  aviador  puede 
soportar  sin  peligro  para  su  vida.  Después  de  encerrado  el  indivi¬ 
duo  aujeio  al  experimento,  se. disminuye  progresivamente  la  pre¬ 
sión  atmosférica  por  medio  do  una  bomba  de  vacio,  hasta  el  grado 
que  se  desee.  Ksta  bomba  sistema  iJurckhardt  y  Woiss  es  movida 
por  mi  motor  eléctrico  y  puede  aspirar  hasta  o  metros  cúbicos  de 
aire  por  minuto,  Dentro  del  cajón  neumático  se  encuentran  apa¬ 
ratos  y  órganos  accesorios,  como  un  barómetro  de  Fortín,  un  alí- 
metro  registrado!'  y  un  manómetro  Hichard.  En  este  comparti- 
inienlo  se  ha  pedido  disminuir  la  presión  hasta  150  mni.,  lo  cual 
corresponde  a  una  altitud  de  12000  metros  en  la  atmósfera. 

l'd  individuo  sujeto  al  experimento  va  provisto  de  dos  botellas 
de  oxigeno  comprimido,  que  empieza  a  respirar,  mediante  una  ca¬ 
reta  especial,  cuando  se  encuentra  a  la  altura  teórica  de  4600 
metros.  Unos  tragaluces  practicados  en  la  pared  del  cajón,  permi¬ 
ten  a  im  médico  observar  al  individuo  durante  el  ensayo. 

La  altura  niáxiina  a  la  que  puede  arriesgarse  a  subir  un  avia¬ 
dor,  varia  según  los  temiieramentos,  pero  aún  para  los  individuos 
que  ofrecen  mayor  resistencia,  no  puede  exceder  de  6000  metros, 
si  bien  algunos,  como  Cásale  hau  podido  elevarse  hasta  cerca  de 
10000  metros. 

En  el  mismo  Instituto  se  realizan  también  otras  observacitmes 
que  pueden  ser  interesantes  para  los  pilotos;  asi,  jior  ejemplo,  se 
les  cuenta  el  número  de  pulsaciones  por  medio  del  oscilómetro 
Pachón.  Además,  se  Practican  ciertos  estudios  fisicos  y  meteoro¬ 
lógicos  intiiiiamcnto  relacionados  con  los  problemas  aeronáuticos. 


DBIBXn:OCa-ItAjE*±A. 


Han  Ilep.aclo  a  nuestra  redacción  los  cuadernos  113,  14,  15,  16* 
n?  y  118  de  la  notable  y  popular  obra  JBplsodiO*  d»  la 
GuOPPa  Elivopsa,  que  publícala  casa  editorial  Alberto  Mar" 
tín,  de  Barcelona. 

Adjunta  al  cuaderno  117  va  una  preciosa  lámina  representando 
prisioneros  italianos  apresados  por  los  austríacos  en  el  Isonzo,  dcs- 
cribieéndose,  en  ambos  cuadernos,  con  la  maestría  a  que  nos  tiene 
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acostumbrados  el  significado  periodista  señor  Pérez  Carrasco,  los 
cruentos  combates  entre  austro-germanos  y  moscovitas. 

Rcconiendamos  su  ail(|u¡sición  a  nuestros  lectores,  con  la  seguri¬ 
dad  de<|ue,  tanto  por  la  modicidad  de  su  precio  (23  céntimoc  cua¬ 
derno)  como  por  su  magnífica  presentación,  no  quedarán  defrauda¬ 
das  sus  esperanzas. 


NEGOLO  GIA 


Por  olvido  material,  no  dimos  cuenta  en  nuestro  número  anterior 
del  fallecimiento,  en  el  inmediato  pueblccito  de  Perlío,  del  primer 
maquinista  retirado  D.  Juan  Cebreiro  Bello,  ocurrido  en  el  mes  de 
Julio  último.  Era  el  finado  un  antiguo  y  entusiasta  consocio  nuestro 
que  perteneció  al  cuerpo  durante  nmchos  años,  habiendo  prestado 
en  él  con  su  laboriosidad  e  inteligencia,  reconocidos  servicios  muy 
apreciados  por  todos  sus  Jefes  y  compañeros.  Dejó  de  existir  a  la 
avanzada  edad  de  77  años,  siendo  muy  sentida  su  pérdida. 

No  menos  sensible  ha  sido  pana  nosotros  la  muerte,  casi  repenti¬ 
na,  acaecida  en  la  cercana  villa  de  la  Grana,  en  8  de  Noviembre  pa¬ 
sado,  del  también  primer  maquinista  retirado  D.  Angel  López  Huer¬ 
tas,  apreciable  e  ilustrado  compañero  que  contaba  largos  años  de 
buenos  serv'icios  en  el  cuerpo.  Se  había  distinguido  jior  sus  condi¬ 
ciones  de  carácter  y  especiales  dotes  de  inteligencia  profesional  muy 
justamente  elogiados  por  cuantos  le  han  tenido  a  su  órdenes,  así  co¬ 
mo  por  todos  los  que  fueron  sus  compañeros.  Como  socio  del  Círcu¬ 
lo,  merece  le  dediquemos  a  su  memoria  singular  recuerdo,  pues  el 
cariño  que  a  nuestra  Socidad  profesaba,  hizo  que  aún  careciendo  de 
familia  a  quien  legar  pensiones,  optase,  al  ser  retirado  del  servicio, 
por  no  retirar  su  capital  y  quedarse  perteneciendo  a  ella,  con  el  ca¬ 
rácter  de  socio  de  pensión  fija,  por  lo  cual  deja  al  fallecer,  en  benefi¬ 
cio  de  la  asociación,  su  capital  impuesto.  ^  <  1  1- 

A  las  familias  de  ambos  queridos  compañeros  y  consocios,  dedi¬ 
camos  hoy  la  expresión  de  nuestro  más  sentido  pésame,  deseándolc.s 
la  comprimidad  y  resignación  necesaria  para  sobrellevar  la  dolorosa 
pérdida  que  lloran. 


OjR/I3:E3Isr:E3S 


30  de  Septiembre  de  1920.— Disponiendo  que  el  Maquinista  Ofi¬ 
cial  de  2.»  D.  Hcwesto  Reqnejo  Rasines,  embarque  en  el  buque  sal- 


Roliítin  ijiíl  Circulo 


vanieiito  de  siibiimriiios  cuantío  éste  sea  entregado  a  la  Marina. 
(I).  O.  nútn.  226). 

2  de  Octubre  de  1920, — Concediendo  dos  meses  de  licencia  por 
enfermo  para  Ferrol  al  Maquiiiista  Oficial  de  i.»  D.  Manuel  Prado 
RcfíUcira.  (D,  O.  núm.  226). 

2  de  ídem.-— Concediendo  cuatro  meses  de  licencia  por  enfermo 
para  Ferrol  al  2.“  Maquinista  D.  Antonio  Percira  Illanco,  (D.  O.  nú¬ 
mero  227). 

iH  de  Ídem. — Disponiendo  embarque  el  primer  Mn<|uinista  don 
Manuel  Perier  León  en  el  Torpedero  21.  (D.  O,  núm.  240), 

iH  de  ídem.— Declarando  para  .servicios  de  tierra  al  tercer  Ma¬ 
quinista  D.  Francisco  llastida  Romero.  (D,  O.  núm  240). 

16  de  ídem. — Concediendo  abono  de  ticm])o  de  servicio  por  las 
campañas  de  Cuba  al  tercer  Maquinista  D,  Félix  García  Carreño. 
(D.  O.  núm.  2.^8). 

n  de  ídem. — Habilitando  de  Maquinista  Oficial  de  2.*  clase,  al 
i.”  D.  Germán  Araujo  Saavedra  embarcado  en  el  «Carlos  V».  (Diario 
Oficial  nútn.  235). 

1 1  de  ídem. — Rectificando  el  abono  de  servicio  por  la  campaña 
de  Cuba  al  primer  niattuinistn  D.  Ramón  Marcos  Martínez.  (Diario 
Oficial  núm.  236). 

16  de  ídem.— Concediendo  abono  de  tiempo  de  campaña  de  Cu¬ 
ba  al  tercer  Maquinista  D.  Félix  García  Carreño.  (D,  O.  núm.  238). 

20  de  ídem.— Concediendo  permuta  de  una  cruz  al  primm'  Ma- 
(luinista  D  Luís  Píricos  Vizoso,  (D.  O.  núm.  242). 

21  de  ídem.— Concediendo  cesar  en  la  División  de  Instrucción  al 
tercer  Mntjuitnsta  D,  Juan  Fernández  López  (D,  O.  núm.  244). 

23  de  ídem.— Desestima  instancia  al  tercer  Maquinista  D.  Aufíus- 
to  Lorenzo  Rodríguez  en  solicitud  de  un  año  de  Ucencia  rin  sueldo. 
(D.  O.  núm.  245). 

30  de  ídem.— D¡s|>oniendo  que  el  primer  Maquinista  linbilitado 
de  Oficial  D.  Germán  Aranjo  Saavedra  embaniue  en  el  Cañonero 
«Marqués  de  Molías».  (D.  O.  núm.  251. 

30  de  ídem.— Disi>onícndo  que  el  primer  Maquinista  D.  Manuel 
Pcrier  León  pase  la  próxima  revista  administrativa  de  Noviembre  en 
la  Corte.  (D.  O.  núm.  251). 

4  de  Noviembre  de  1920.— Concediendo  cuatro  mc.ses  de  Ucencia 
por  enfermo  itarn  San  Fernando  y  Paterna  de  la  Rivera  al  2,’‘  Ma- 
<iuinista.  D.  José  Ruíz  González.  (D.  O.  mnn.  254). 

15  de  ídem. — Concediendo  dos  meses  de  Ucencia  de  tos  cuatro 
(|ue  solícita  para  Ferrol  y  SantiuKo  al  2.“  Maqniní.sta  D.  Arturo  de 
Andrés  S.ánclicz.  (D.  O.  núm.  262). 

18  de  ídetti.— ConcetUeiido  el  retiro  a  solicitud  propia  y  con  el 
haber  de  ciento  noventa  y  siete  pesetas  al  a.“  Maquinista  D.  Eduar¬ 
do  Soler  Martínez.  (D.  O.  núm.  265), 

20  de  Ídcm.—Concediendo  la  separación  de  la  División  de  Ins- 
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trucción  y  volviendo  a  sii  destino  que  tenía  en  el  Torpedero  núm.  .( 
al  tercer  Maípiini.sta  D.  José  Orjales  Pita  .(D.  O.  iiúni.  271). 

29  de  ídem. — De.scst¡ma  instancia  del  2-'“  Ma(|uinista  I).  Antonio 
Fernáudez  Fcriiámlez  en  solicitud  de  p.ase  a  .situación  de  .supeniu- 
merario.  (D.  O.  núm  276). 

4  de  Diciembre  de  1920. — Concediendo  dos  me.sesdc  licencia  ))or 
enfermo  al  Maquinista  Oficial  de  i.*  D.  Ginés  Rueda  Pomares. 
(D.  O.  núm.  280). 

4  de  ídem. — Disponiendo  que  el  Maquinista  Oficial  de  1,“  D.  ^[a- 
nuel  Prado  Repucira  embaniue  en  el  Crucero  «Princc.sade  Asturias», 
al  terminar  la  Ucencia  que  actualmente  disfruta,  (D  O.  núm.  280). 

4  de  ídem. — Concediendo  la  cruz  de  Real  y  Militar  Orden  de  San 
Hermenegildo  al  Maquinista  Oficial  de  t,“  I).  Manuel  Pardo  Reguei- 
ro,  (D.  O.  núm.  281). 

13  de  ídem. — Concediendo  dos  meses  de  licencia  por  enfermo  y 
cuatro  meses  por  igual  causa  a  los  .segundo  y  tercer  Míi<iuiui.st:i.s 
D,  Luis  Fabián  Guerra  y  I).  M.-muel  Lói)cz  Hornos  |)ara  San  Fer¬ 
nando.  (D.  o.  núm.  2B7). 


13  de  ídem. — Disponiendo  (|ucden  derrogadns  las  reales  órdenes 
de  23  de  Octubre  de  1918  (D.  O.  núm.  242)  y  21  de  Junio  de  1919 
(D.  O.  núm.  141)  restableciendo  en  to<lo  su  vigor  lo  dispuesto  .sobre 
condiciones  reglamentarías  de  ascenso  en  c!  artículo  lo  del  Regla¬ 
mento  de  Maquinistas  de  14  de  Marzo  de  1915  disponiendo  al  projiio 
tiempo  que  para  el  ingreso  de  los  primeros  Maquinistas  en  la  Aca¬ 
demia  de  Ingenieros  y  Maquinistas  sea  condición  indispen.sable  con¬ 
tar  dos  años  de  embarco  en  buque  armado  en  3.*  situación  contados 
a  partir  de  la  fecha  de  la  Real  orden  en  que  fueron  promovidos  a 
dicho  empleo.  (D.  O,  núm.  288). 

13  de  ídem. — Asignando  a  la  Rase  naval  de  submarinos  a  los 
terceros  MnquinLstas  D,  Mario  Corcucra  Slantada,  D.  José  A.  No¬ 
gueras  Manzanera  y  D.  Juan  Fernández  López  para  cubrir  las  va¬ 
cantes  existentes.  (D.  O.  núm.  288).  ^  t  > 

13  de  ídem.— Disponiendo  que  los  terceros  Maquinistas  D.  Josl- 
Espfn  Peña,  D.  José  Gilubcr  Pérez  y  D.  Ramón  Díaz  Espiñeira, 
queden  asignados  a  la  Rase  Naval  de  sulmiarinos  al  fm.alizar  el  cur- 
SO  actual  de  la  esjicciaUdad  subtnariuu.  (D»  O.  nuni.  388),  ^ 

15  de  ídem.— Ascendiendo  a  segundo  a!  tercer  Maqumi.sta  don 
Francisco  Vieito  Fwnández  con  antigñcrlad  del  3  del  actual. 


(D.  o.  núm,  2B8),  ,  .  . 

j6  de  ídem.— Conceiliendo  un  mes  de  prorroga  a  la  licencia  que 
por  enfermo  disfruta  y  quedando  .sin  efecto  su  emb-arco  en  el  Cruce¬ 
ro  «Princesa  de  Asturias»  al  Maquinista  Oficial  de  i.»  D.  Manuel 

Prado  Regueiro.  (D.  O.  núm.  390).  ,  «  .  „  •  t 

16  de  ídem.— Disponiendo  embarque  en  el  Cructro  «I  niice.sa  de 

Asturias»  el  MaquioUta  Oficial  de  j.‘  D.  Rafael  Jiménez  Martínez. 

(D.  O.  núm,  290).  .  ,  ,  •  I  •  • 

17  de  ídem,— Disponiendo  que  a  partir  de  la  revista  administra- 
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tiva  de  Enero,  perciban  la  írratificaclón  anual  de  quinientas  pesetas 
que  les  corresponden  por  un  quinquenio  los  Maquinistas  oficiales  de 
secunda  D.  Francisco  Blanco  Espinosa,  D.  Manuel  Fernández  Ur¬ 
bano,  D.  Joaquín  García  Bautista  y  D.  Francisco  Hernández  Pare¬ 
des.  (D.  O.  núm.  290). 

21  de  ídem.— Disponiendo  que  se  verifique  una  convocatoria  pa¬ 
ra  cubrir  19  vacantes  de  primeros  Maquinistas  y  53  de  seíjundos  con 
arreglo  a  lo  dispuesto  en  el  artículo  10  del  Rcfflamcnto  e  instrucio- 
nes  profesionales  aprobadas  por  Real  orden  de  S  de  Octubre  de  1915, 
(D.  O.  núm.  239).  (D.  O.  núm.  290), 

16  de  ídem, — Disponiendo  que  el  tercer  Maquinista  D.  José  Es¬ 
pía  Peña  embarque  en  el  Acorazado  «Pelayo»  y  que  el  tercer  don 
Manuel  Haro  Escudier  pase  a  disposición  del  Capitán  General  del 
Departrniento  de  Cádiz.  (D.  O.  núm.  291): 

16  de  ídem. — Disponieudo  que  el  tercer  Maquinista  D.  Joaquín 
V'aliente  Ruíz-Illo  desembarque  del  Torpedero  núm.  10  y  pase  a 
disposición  del  Capitán  General  del  Departamento  de  Cartagena. 
{D-  O.  núm.  291). 

27  de  ídem. — Disponiendo  que  el  tercer  Maquinista  D.  Ramiro 
López  Garrote,  cese  en  la  condicción  indemnizable  del  servicio  que 
desempeña  en  Pasajes  y  que  le  fué  conferida  en  15  de  Diciembre  de 
igig,  jjase  destinado  n  disposición  del  Capitán  General  del  Departa¬ 
mento  de  Ferrol  y  que  se  ordene  al  citado  Maquinista  el  importe  a 
que  cscicnda  dicha  condición  indemnizable  durante  el  tiempo  de  su 
duración.  (3  de  Enero  1921)  (D.  O-  núm.  i). 

2g  de  ídem. — Concediendo  al  Maquinista  Oficial  de  segunda  don 
Matías  Cobas  Coll,  dos  meses  de  licencia  por  enfermo  para  l^ladrid  y 
Barcelona.  {5  de  Enero  1921)  (D.  O.  núm  3). 

31  de  ídem. — Disponiendo  que  al  Aprendiz  Maquinista  Julio 
Martínez  Méndez,  no  se  le  cuenten  las  faltas  involuntarias  que  tuvo 
por  causa  de  la  eufermedad  tífica  que  padeció,  y  que  se  le  permita 
e.xaminarse  y  continuar  sus  estudios  hasta  la  terminación  de  su  ca¬ 
rrera.  (7  de  Enero  1921)  (D.  O.  núm.  4). 


sñeuoróos  éoi  &únfro  áuranio  0I  irimosiro 


Se  hizo  la  liquidación  al  socio  D.  Robustiauo  Vázquez  Vizoso,  de 
su  capital  impuesto,  con  el  descuento  reglamentario,  importando 
dos  mil  cuatrocientas  catorce  pesetas. 

Idem  a  D.  Eduardo  Montero  Vázquez,  que  asciende  a  dos  mil 
ciento  veintisiete  pesetas  con  diez  céntimos. 

Idem  a  D.  Juan  Carneró  Toimil,  por  valor  de  dos  mil  trescientas 
se  tenca  y  cinco  pesetas  con  setenta  y  cinco  céntimos. 

Se  dio  cuenta  de  haberse  recibido  los  documentos  del  que  fué 
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estas  circnnstnncia.s  está  aprobado  el  permiso  desde  el  mediodía  de! 
sábado  ha.sta  el  medio  día  del  lunes». 

Penetrados  como  estamo.s,  de  introducir  en  nuestra  institución 
cuanta  reforma  .signifique  bicnc.star  y  progreso,  trataremos,  discu¬ 
tiendo  los  puntos  arriba  e.\pre.sados,  de  de.sgIo.sar  la.s  ideas  in.á.s  im¬ 
portantes  para  asimilarlas  a  nuestro  sistema  de  trabajo  y  armonizar¬ 
ías  con  el  carácter  nacional. 

En  la  actualidad,  a  pesar  de  que  la  superioridad  mantiene  en  vi¬ 
gor  un  reglamento  de  permiso.s,  la  e.xpcricncia  no.s  enseña  que 
éste  queda  realmente  mutilado  por  huelgas  y  comisiones  diversas 
que  separan  a  las  escuadras  de  su  verdadero  papel,  con  perjuicio,  en 
cuanto  a  permiso,  para  los  derechos  adquiridos  por  el  personal  a  fióte. 

Sobre  este  punto  se  podría  argnaientar  que  el  gobierno  necesita 
disponer,  en  determinadas  emergencias,  de  una  o  varias  unidades 
para  inanter  el  orden  público  o  apagar  huelgas  en  diversos  puertos 
de  la  República,  y  es  aquí,  precisamente,  donde  divergen  las  opinio¬ 
nes:  de  un  lado  el  gobierno  y  Almirantazgo  británico  no  vacilan  en 
hacer  respetar  las  razones  de  vienestar  atendible  del  personal  de  la 
armada,  y  del  otro,  vemos  que  nuestras  escuadras  son  constantemen¬ 
te  dispersadas  por  órdenes  minísteriale,  que  malogran,  sin  el  menor 
reparo,  períodos  de  instrucción  y  licencias. 

Al  resumir  en  líneas  generales  la  norma  de  conducta  que  se  des¬ 
prende  de  las  ideas  vertida.s  por  el  Almirantazgo,  fácilmente  podrá 
el  lector  deducir  los  siguientes  puntos  principales: 

aj  Las  flotas  inician  sus  campañas  asegurando  a  su  personal 
lapsos  de  tiempo  precisos  para  el  trabajo,  y  feclias  también  exactas 
para  tuso  -de  sus  licencias. 

ij  Durante  el  período  de  instrucción  está  absolutamente  garan¬ 
tizado  el  week-end,  que  comienza  el  sábado  a  medio  día  hasta  el  lu¬ 
nes  a  primera  hora. 

c)  Mientras  las  escuadras  permanecen  en  sus  puertos-bases,  que 
son  elegidos  de  acuerdo  con  el  hogar  de  sus  tripulantes,  cada  perso¬ 
na,  cualquiera  que  sea  su  labor  a  bordo,  puede  hacer  uso  de  su  licen¬ 
cia  adquirida. 

Conviniendo  que  los  puntos  antes  indicados  llenan  el  ideal  de 
una  buena  organización,  se  hacen  más  evidentes  las  situaciones  even¬ 
tuales  que  se  producen  constantemente  en  nuestra  reducida  escua¬ 
dra.  Luego,  si  deseamos  mantener  celosamente  nuestro  personal  en 
nuestra  institución,  ya  que  el  comercio  y  la  industria  privada  les 
presenta  halagadoras  remuneraciones,  debemos  dar  cumplimiento 
estricto  a  las  licencias  y  demás  comodidades  que  respondan  debida¬ 
mente  a  los  sacrificios  de  los  servidores  de  la  armada. 

Existe  una  anomalía  que,  sin  duda,  domina  nuestros  criterios,  de 
conceder  los  permisos  en  el  departamento  sin  tomarse  en  cuenta  que 
un  porcentaje  alto  del  personal,  tiene  sus  hogares  repartidos  en  el 
Norte  y  Sur  del  país.  En  estas  circunstancias  es  frecuente  que  no  se 
presente  ningún  buque  en  comisión,  que  ‘al  lance»  translade  parte 
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de  este  personal  al  lado  ele  sus  faniílias,  siendo  lo  más  común  qne 
tetifia  que  viajar  valiéndose  de  su  propio  peculio  y  con  la  consifíiiien- 
te  ])érdida  de  tiempo  y  dificultades.  Cabe  preguntar,  ya  que  las  dota¬ 
ciones  do  los  buques  no  se  dividen  por  zonas  de  la  República,  ¿no 
sería  viable  disponer  que  una  unidad  reparta  convenientemente  al 
personal  en  los  distintos  puertos? 

Entre  las  fechas  de  descanso  de  la  gente,  conviene  hacer  ver  que 
el  período  de  septiembre-octubre  es  de  un  valor  prácticemente  iluso¬ 
rio:  con  los  afanes  de  las  fiestas  patrias,  preparaciones  de  revistas, 
día  deportivo  de  la  Armada  y  apertrechamíento,  el  tiempo  transcu¬ 
rre  insensiblemente,  y  lo  que  debió  ser  época  de  reposo,  se  transfor¬ 
ma  en  variadas  actividades  que  absorben  a  todas  las  dotaciones. 

El  espíritu  que  nos  ha  guiado  al  publicar  'estas  observaciones 
principalmente  hacer  llegar  hasta  la  superioridad  las  razones  de  or¬ 
den  moral  que  hacen  necesario  se  afiance  sólidamente  el  descanso 
lógico  del  personal  después  de  las  labores  penosas  que  constituyen 
una  campaña  en  escuadra. 

Debemos  tener  como  principal  norma,  la  convicción  profunda¬ 
mente  arraigada  en  nuestro  sentir,  de  que  tratándose  de  servidores 
abnegados  como  los  de  nuestra  armada,  jamás  debemos  cercenar  sus 
garantías,  aunque  medien  razones  de  orden  interno  de  tanta  impor¬ 
tancia  como  huelgas  n  comisiones  varias. 


Los  rcsultsdos  d«  nnmcftMKis  ensayos  «kntucilran  que  con  «I 
empleo  de  le  Mioeldn  Indicada  la  fuerza  del  bormfirdn  no  dismi¬ 
nuye  y  que  acelera  coRsIderobtemcnte  *1  freeimio  dei  mismo. 

La  solución  de  cloruro  de  ealcio  acelera  materialmente  el  fragua¬ 
do  del  hormigón  de  cemento  portland,  y  reciente*  ensayos  han  veni¬ 
do  a  demostrar  que  hasta  el  cabo  de  un  año  la  fuerza  del  producto 
no  había  sufrido,  de  acuerdo  con  el  informe  anual  de  H.  Eltinge 
fíreed,  hasta  hace  poco  primer  inspector  de  carreteras  del  Departa¬ 
mento  dcl  Estado  de  Nueva  York  y  actualmente  ingeniero  consul¬ 
tor  de  los  caminos  de  la  Dity  de  Nueva  York. 

En  la  parte  de  su  informe  que  procede  al  trozo  que  a  continua¬ 
ción  publicamos,  Mr.  Brccd  declaró  que,  si  bien  su  Departamento 
tuvo  un  frito  poco  común  al  realizar  por  si  mismo  las  obras  de 
construcción  que  quedaban  pendientes  de  los  contratos— tal  es,  en 
efecto,  el  éxito,  que  se  ha  planteado  la  cuestión  de  sí  no  «ría  venta¬ 
joso  para  los  Departamentos  de  Caminos  y  Carreteras  el  que  se  les 
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autorizase  y  habilítase  para  efectuar  clio.s  iiiismos,  en  ca.sos  determi¬ 
nados,  sus  construcciones  al  igual  que  las  obras  de  ingeniería — él  es 
dcl  parecer  que  la  mejor  contribución  hedía  por  su  departamento 
este  año  a  la  mejoría  del  servicio  de  comunicaciones  del  Estado  y 
particulares,  estriba  en  su  trabajo  de  investigación. 

Importantes  fases  de  este  trabajo  de  investigación  son  ios  vastos 
estudios,  descritos  en  el  Ettgwcering  .AVrcj  Record  dcl  ■‘i/C! ;  Síi ! ',) 
I ICUIO,  y  los  experimentos  con  la  solución  de  cloruro  de  calcio.  He 
aquí  un  e.vtracto  dcl  informe  de  Mr.  Breed  referente  al  último 
extremo; 

Se  llevaron  a  cabo  una  serie  de  ensayos  para  determinar  las  ven¬ 
tajas  de  la  utilización  de  la  solución  de  cloruro  de  calcio  para  apre¬ 
surar  el  fraguado  de  hormigón  de  cemento.  Se  había  llegado  en  co- 
nocimiento  que  con  esta  solución  la  fundación  de  hormigón  para 
cañones  pudieron  ser  utilizadas  tres  días  después  de  su  construcción. 
Los  ensayos  hechos  por  este  Departamento  tenían  el  objetivo  de 
determinar  de  si  el  fraguado  rápido  no  disminuiría  la  fuerza  ulterior 
del  hormigón.  Es  bien  sabido  que  cementos  de  fraguado  demasiado 
rápido  suelen  formar  un  hormigón,  el  cual  más  adelante  no  es  tan 
fuerte  eumo  el  formado  por  cementos  de  fraguado  más  lento. 

Se  prepararon  muestras  para  el  ensayo  en  el  laboratorio  y  se  las 
experimentó  en  edades  qne  varían  de  un  día  a  un  año.  Los  resulta¬ 
dos  obtenidos  con  la  utilización  de  una  solución  de  cloruro  de  calcio 
al  cuatro  por  ciento  como  agua  de  mezcla  con  los  aumentos  de  fuer¬ 
za  alcanzados  por  el  hormigón  de  cemento  en  todos  los  períodos 
hasta  un  año,  son  superior. 

Más  allá  el  asunto  aún  no  está  estudiado,  pero  los  resultados  que 
tenemo.s  indican  ciertamente  ningún  deterioro,  sino  una  mejora  con¬ 
tinua,  aunque  más  lenta.  El  aumento  máximo  aparece  ser  de  un 
veinte  por  ciento  a  la  etlad  de  un  mes. 

La  importancia  de  la  determinación  (lue  antecede  salta  a  la  vi.s- 
ta,  si  se  tiena  en  cuenta  que  por  medio  del  empleo  de  la  antedicha 
solución  ya  le  será  posible,  no  solamente  al  contratista,  sino  que 
también  al  público,  utilizar  los  pavimentos  de  horinihóii  pocos  días 
dcsimés  de  colocación,  sin  riesgo  de  daño.  Significa  la  terminación 
de  muchas  obras  cu  otoño  en  vez  de  quedar  suspendidas  en  invier¬ 
no,  como  sucede  en  muchos  países. 


Método  de  Biknell  para  medir  filetes 


Esta  tnaquinilla  satisface  la  demanda  de  un  medio  jiráctico,  sen¬ 
cillo  y  exacto  para  medir  el  paso  de  filetes  de  torniljo,  interiores  o 
externos.  Se  sostiene  la  maquinilla  con  una  mano,  la  izquierda,  a  ser 
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posible,  y  se  aprieta  el  tornillo  contra  las  dos  puntas  que  se  hallan  a 
distancia  de  \ ,  o  i  pulgada,  según  se  desea.  Si  el  paso  del  torni¬ 
llo  es  normal,  el  indicador  marcará  cero;  si  el  pa.so  es  corto,  el  indi¬ 
cador  marcará  el  lado  negativo  y  si  es  largo  el  lado  positivo.  Cada 
línea  de  la  graduación  representa  o’ooi  pulgada. 

La  mesa  en  la  cual  el  tornillo  es  probado  sirve  para  tornillos  de 
cualquier  diámetro.  Para  medir  filetes  internos  .se  quita  la  mesa  con 
solo  aflojar  el  tornillo  de  resorte  y  empujarlo  hacia  afuero.  El  extre¬ 
mo  dcl  instrumento  que  contiene  las  puntas  es  muy  delgado,  de  mo¬ 
do  que  agujeros  de  sólo  ’/i  pulgada  de  diámetro  pueden  ser  medidos 
con  facilidad  y  los  mayores  aún  más  fácilmente.  Este  es  un  hecho 
que  no  es  posible  con  ningún  otro  medidor  de  pasos  y  que  permite  ' 
controlar  con  firmeza  si  los  pasos  de  la  tuerca  y  tornillo  son  exactos. 

Un  modelo  con  los  diferentes  tamaños  de  pasos  permite  al  operador 
ascg'urarse  que  la  aguja  marca  cero  cuando  las  puntas  están  a  la 
distancia  jjcdida.  Si  es  necesario  medir  filetes  con  inclinaciones  im¬ 
pares,  por  ejemplo  13  por  pulgada,  se  puede  pedir  un  modelo  ade¬ 
cuado  para  ajustar  las  puntas.  Este  medidor  es  uno  de  los  últimos 
modelos  de  la  Biknell-Thomas  C."  Greenfield  Mass. 


- # - 
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La  tubería  de  hormigón  armado  se  ha  empleado  en  varias  clases 
de  servicios  y  el  arte  de  su  construcción  ha  llegado  a  un  punto  que 
presenta  una  gran  variedad  de  aplicaciones.  Muchos  ingenieros  co¬ 
nocen  bien  el  tipo  de  tubería  de  honnigón  annado  empleado  en  las 
cloacas,  cuyo  tamaño  varía  entre  600  y  2,700  milímetros  de  diáme- 
tro,  y  puede  que  sepan  también  que  la  tubería  de  hormigón  armado 
ha  tenido  aplicación  en  las  conducciones  subacuáticas,  tales  como 
tomas  de  agua  para  los  tubos  de  circulación  cu  las  centrales  de  fuer¬ 
za,  ctc.‘,  pero  la  tiltima  aplicación  de  la  tubería  de  presión  construida 
de  honnigón,  como  cañería  de  agua,  fué  conocida  en  los  mercados  a 
principios  del  pasado  año. 

Máxima  presión  de  trabajo  actual 

En  términos  generales,  puede  decirse  que  a  pesar  de  que  la  tu¬ 
bería  de  hormigón  armado  se  ha  construido  para  resistir  en.!as 
pruebas  una  presión  hidráulica  de  unos  7*70  kilogramos  por  centí¬ 
metro  cuadrado,  esta  tubería  solamente  suministra  para  presiones 
que  no  escedan  de  5*6  kilogramos  por  centímetro  cuadrado.  Esta  tu- 
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hería  puede  dividirse  en  dos  grupos,  uno  cuyo  tamaño  oscila  cutre 
Soo  y  2,700  milímetros  de  diámetro,  y  el  otro  cuyo  di.ánictro  varía 
entre  305  y  610  milímetros;  el  primer  grupo  se  suministra  con  cone¬ 
xiones  de  expansión  de  cobre  y  el  segrunclo  con  una  combinación  de 
una  campana  de  hierro  fundido  y  espiga  y  conexión  por  empaqueta¬ 
dura  de  plomo.  La  tubería  con  conexión  de  expansión  de  cobre  se 
lia  empleado  con  buenos  resultados  en  las  conducciones  de  agua,  tu¬ 
bos  de  cloaca  a  presión,  comprendiendo  la  obra  más  importante  de 
su  clase  que  consiste  de  16,100  metros  de  tubería  de  1.850  milímetros 
y  4,025  metros  de  1,200  milímetros,  que  forma  parte  del  acueducto 
del  Greater  Winnipeg,  provincia  de  Manitoba  (Estados  Unidos). 

Ventajas  especiales  en  la  estructura 

Gracias  a  los  cuidados  tomados  en  la  fabricación  y  en  la  buena 
di.stribución  de  ios  refuerzos,  ambos  tipos  de  tubería  pueden  resistir 
presiones  internas  y  externas:  tienen  un  coeficiente  de  fricción  muy 
pequeño  y,  debido  a  las  conexiones  de  e.xpansión  y  a  la  densidad  de 
las  paredes  de  hormigón,  la  filtración  es  muy  reducida,  mantenién¬ 
dose  dentro  de  los  límites  que  suelen  señalarse  para  las  tuberías  de 
agua.  Los  gastos  de  conservación  de  estas  tuberías  son  casi  nulos, 
ya  que  en  el  transcurso  del  tiempo  la  tubería  adquiere  mayor  con¬ 
sistencia  y  puede  considerársela  de  una  duración  mayor  que  cual¬ 
quier  otro  material  que  se  emplee  para  servicios  análogos. 

Dos  TIPOS  DE  CONEXIONES  DE  EXPANSIÓN 

La  conexión  de  cobre. — A  continuación  describiremos  los  dos  tipos 
de  conexiones  eon  el  objeto  de  indicar  las  diferencias  entre  ambos  y 
los  perfeccionamientos  que  se  lian  introducido  en  los  mismos. 

•  En  el  extremo  de  uno  de  los  tubos  que  deben  juntarse  se  lia  in¬ 
sertado  una  tira  de  cobre  quebrada  en  forma  que  la  canal  en  F  quede 
con  la  parte  superior  de  la  muesca  y  la  otra  mitad  dé  la  tira  sale  del 
tubo  hacia  el  sitio  de  conexión  que  se  forma  al  unirse  dos  secciones 
de  tubería  antes  de  echar  el  mortero.  El  cobre  está  algo  perforado 
en  los  dos  bordes  para  obtener  una  unión  mecánica  tanto  con  el 
hormigón  del  tubo  como  con  el  mortero  de  conexión.  El  borde  de  la 
muesca  se  pinta  con  una  capa  de  pintura  de  asfalto  para  formar  una 
línea  de  separación  y  evitar  que  el  mortero  de  conexión  se  adhiera 
a  la  supercie  de  la  muesca.  La  otra  parte  de  la  tubería  que  está  en 
contacto  con  él  mortero  de  conexión  se  coita  de  manera  que  se  deje 
penetrar  en  el  espacio  de  la  conexión  un  cordón  de  malla  de  refuer¬ 
zo  para  mejor  unir  el  mortero  de  eihpalme  con  el  extremo  de  la  tu¬ 
bería.  El  relleno  del  espacio  hueco  se  hace  eon  mortero  de  i :  i  de 
cemento  Portland,  colocándolo  de  manera  que  pueda  obtenerse  un 
buen  contacto  con  el  cobre,  colocándose  después  un  recubrimiento 
hecho  de  cemento  Portland  remolido.  Cuando  la  tubería  se  contrae, 
debido  al  descenso  de  la  temperatura  del  agua,  la  conexión  se  afiric- 
ta  «1  la  línea  de  separación,  sobre  el  canal  F del  cobre,  y  como  no 
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hay  unión  con  la  superficie  asfaltada,  hay  un  deslizamiento  enlaco- 
xión  de  cada  tubo  y  la  tración  del  cobre  se  traduce  abriendo  la  ca¬ 
na!  y,  pero  conservando  una  conexión  estanca,  por  la  cual  el  afiua 
no  puede  escapar.  Al  aumentar  la  temperatura  del  agua,  la  canal  se 
cierra.  Este  tipo  de  conexión  ha  demostrado  plenamente  su  utilidad 
práctica. 

Conexión  por  cmpaqnetadiira  de  plomo. — La  conc.xíón  es  por  em- 
pacpictadura  de  plomo.  Lns  aros  de  hierro  fundido  se  introducen  ínte¬ 
gramente  en  el  tubo  de  hormigón  y  se  sujetan  rígedamente  en  ali¬ 
neación  perfecta  mediante  las  varillas  longitudinales  de  acero,  que 
se  fijan  respectivamente  cu  agujeros  dispuesto  para  el  objeto,  en  las 
piezas  de  hierro  fundido  y  en  los  anillos.  Se  observa  que  una  de  las 
piezas  de  fundición,  la  del  lado  izquierdo,  se  ha  acabado  de  cierto 
modo  que  deja  un  asiento  para  el  relleno;  este  asiento  tiene  un  res¬ 
paldo  por  el  cual  se  hace  pasar  el  tubo  de  plomo,  y  un  corte  algo  in¬ 
clinado  formando  una  media  cola  de  milano.  Esta  inclinación  hace 
que  la  empaquetadura  o  relleno  sea  más  grueso  en  e.ste  punto  que  en 
el  borde  más  cercano  a  la  Ifne  ade  la  conexión  exterior  y  evita  que  la 
empaquetadura  salte  al  contraerse  el  tubo.  El  relleno  se  prepara  in¬ 
troduciendo  un  ánima  de  fibra  en  un  tubo  de  plomo  delgado,  com¬ 
primiéndose  un  poco  el  ánima  al  introducirlo.  Luego  se  aplana  este 
tubo,  se  convierte  en  un  círculo  y  se  suelda  a  una  circunferencia 
exacta.  Las  indicaciones  que  proceden  son  muy  necesarias  para  pro¬ 
ducir  una  empaquetadura  qne  a  presión  puede  llegar  a  abrirse  hasta 
19  milímetros  y  que  permitirá  a  los  tubos  una  fiexión  hasta  de  seis 
o  siete  grados,  sin  que  ocurran  filtraciones. 

Este  tipo  de  tubería,  en  los  tamaños  de  305  a  1,200  milímetros, 
puede  construirse  en  longitudes  de  3,65  metros  v  puede  ir  provista 
de  una  sola  forma  de  conexión  de  servicio,  con  lo  cual  pueden  conec¬ 
társele  cañerías  pequeñas  mientras  el  tubo  mantiene  la  presión,  sin 
que  ocurran  filtraciones,  requiriendo  tan  sólo  una  excavación  en  la 
parte  superior  de  la  tubería. 

En  la  ciudad  de  St.  Tohns,  N,  B.,  se  instalará  tubería  de  esta  cla¬ 
se,  de  1,200  milímetros  de  diámetro,  en  el  curso  del  presente  año.  Es¬ 
tos  dos  tipos  de  tubería  los  fabrica  la  casa  «The  Lock  Toiñt  Kpe 
Company*,  de  Nueva  York, 
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La  (elesralía  y  la  leleloaía  ea  loa  Waaaa. 


Tor  (Hítente  aifijlcano  Adolfo  O, 

La  telegrafía  y  telefonía  sin  hilos  han  alcanzado  un  desarrollo  y 
han  tenido  una  aplicación  tal  durante  la  pasada  guerra,  que  lapri- 
mera  fue  utilizada  hasta  en  los  aeroplanos. 
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De  acuerdo  con  las  diferentes  misiones  a  llenar  se  emplearon  di¬ 
versos  tipos  de  estaciones  con  alcances  variables  entre  25  y  300  o 
más  kilómetros,  las  que  eran  utilizadas  para  el  reglaje  del  tiro  de  ar¬ 
tillería  y  reconocimientos  a  cortas  y  largas  distancias;  indicar  los  mo¬ 
vimientos  de  las  tropas  enemigas;  puntos  alcanzados  por  las  propias 
tropas  durante  un  ataque;  desarrollo  de  un  combate  y  todos  los  in¬ 
formes  que  el  observador  juzgaba  útiles  para  los  comandos  de  quie¬ 
nes  dependía  y  que  no  estuvieran  comprendidos  en  las  instrucciones 
recibidas. 

Entre  el  material  de  aviación  traído  por  la  comisión  italiana,  hay 
aparatos  dotados  de  telegrafía  sin  hilos  que  han  sido  probados  hace 
poco  en  el  país  con  pleno  é.vito.  El  presente  artículo  comprende  la 
descripción  de  uno  de  estos  aparatos  y  su  íuncionamicnto. 

Las  estaciones  que  utilizan  los  aeroplanos  son  sólo  «transmiso¬ 
ras*  y  no  están  provistas  de  un  receptor  para  percibir  las  señales  en¬ 
viadas  desde  tierra,  de  manera  que  la  misión  del  radio  telegrafista 
consiste  en  ir  «indicando  lo  que  ve*.  Esto  es  debido,  por  una  parte, 
a  que  aún  no  han  llegado  al  país  teléfonos  u  otro  dispositivo  adap¬ 
tado  a  los  mismos,  que  consiga  apagar  totalmente  el  ruido  del  mo¬ 
tor  o  motores  de  un  aeroplano  y,  según  informes  de  fuentes  fidedig¬ 
nas,  este  problema  no  está  aún  resuelto. 

La  recepción  de  las  señales  en  tic^a  se  hace  por  medio  de  una 
estación  común  que  puede  ser  transmisora  y  receptora  o  receptora 
solamente. 

Las  estaciones  en  aeroplanos  son  muy  semejantes  a  las  de  tierra; 
difieren  en  su  tamaño,  peso,  forma  de  la  antena  y  contraantena.  Los 
órganos  que  constituyen  son  los  siguientes:  (i) 

■  i.“  Un  generador  de  energía:  (Alternador  o  batería  de  acumula¬ 


dora. 

a.®  Un  circuito  oscilante,  formado  por  un  traiisfonnador,  una 
batería  de  condensadores,  un  excitador  y  una  bobina  (sclf  inducción 
variable). 

3.“  Una  antena  y  una  contraantcna. 

El  manipulador  va  montado  al  costado  derecho  sobre  un  peque¬ 
ño  zócalo  de  madera  en  forma  tal  que  resguarde  la  mano  del  opera¬ 
dor  del  fríoí  detrás  de  tete  han  una  petiueña  tabla  cuya  misión  es  la 
de  permitir  apoyar  el  aiit^azo,  lo  que  evita,  en  parte,  que  los  dese¬ 
quilibrios  del  aparato  hagan  emitir  señales  involuntariamente,  (por 
lo  general  esto  ocurre  cuando  el  piloto  hace  virajes  a  la  izquierda 
mientras  el  operador  transmite  o  cuando  hay  desequilibrios  bruscos 
por  causas  atmosféricas  en  las  mismas  candi ciones). 

Generador  de  energía.— son  acumulares,  van  colocados  en  el 
Sí  es  tto  alternador  va  montado  sobre  uno  de  los 
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patines  del  tren  de  aterrizaje.  El  allcriiador  va  provisto  de  una  pe- 
ejueña  hélice,  la  cual  «ira  por  efecto  del  viento  provocado  por  la  del 
aeroplano  y  el  debido  a  la  velocidad  del  mismo.  Tiene  un  freno  cu¬ 
ya  inisióu  es  detenerlo  cuando  no  se  le  utiliza  para  la  transmisión, 
evitándose  así  la  j>roducciüii  continua  de  energía  que  no  se  emplea 
y  un  desgaste  c.xcesivo  en  los  cojinetes. 

Aparato.  Aparato^  osálautr.—VA  transformador,  la  batería  de 
comleiLsadorcs,  el  excitador  o  salto  de  cbi.spa  y  bobinas  accesorias, 
van  encerrados  en  una  pequeña  caja  colocada  a  los  pie.s  del  observa¬ 
dor;  en  la  ta))a  de  esta  caja  hay  un  pequeño  amperímetro  térmico 
que  sirve  para  «sintonizar»  el  circuito  oscilante  con  el  de  la  antena, 
lo  que  se  hace  una  vez  iniciado  el  vuelo  variando  la  cantidad  de  arro¬ 
llamientos  de  las  bobinas  intercaladas  en  el  circuito  (por  medio  de 
un  dispositivo  que  se  indicará  más  adelante:  aumentando  o  disminu¬ 
yendo  la  cantidad  de  arrollamientos  intercalados  hasta  que  el  ampe¬ 
rímetro  marque  el  máximo  de  corriente. 

Antoua  y  cottiraa»tcna.—-\jVi  antena  está  consíituíd.1  por  un  alma 
de  caiuuno  sobre  la  que  están  trenzados  unos  hilos  de  cobre  de  iimy 
pequeña  sección;  en  su  e.xtremo  tiene  un  contrapeso  clástico  para 
mantenerla  baja  y  evitar  que  se  corte  con  las  trepidaciones  de!  mo¬ 
tor  en  tierra.  Su  longitud  es  de  unos  roo  metros  y  estó  arrollada  en 
un  tambor  situado  en  el  costado  izquierdo  del  aparato.  Este  tambor 
tiene  un  freno  semejante  al  que  sostiene  la  cuerda  en  los  relojes  y 
cuya  misión  es  la  de  detenerlo  en  el  momento  que  se  desee,  pues  pa¬ 
ra  transmitir  no  es  necesario  el  desarrollo  total  dé  la  antena.  La  an¬ 
tena  se  corta  sola  cuando  soporta  un  peso  o  tracción  superior  de  50 
Kilos.  La  con traan tena  está  constituida  por  todas  las  otras  partes 
metálicas  del  aparato,  las  que  están  unidas  entre  sí  por  hilos  de 
colire. 

^/ariciox  de  la  eslacúUi.  Una  vez  quee!  aparato  está  en  el  aire  y 
se  encuentra  a  una  altura  prudencial  (300  metros  por  ejemplo),  se 
empieza  a  desarrollar  la  antena  lentamente  (si  se  hiciera  esto  de  gol¬ 
pe,  se  corre  el  riesgo  de  que  se  corte  iKir  el  rozamiento  contra  el  tu¬ 
bo  colocado  en  la  parte  inferior  del  aparato,  cuya  longitud  debe  ser 
la  suficiente  para  que  el  hilo  de  antena  no  roce  los  planos  de  susten¬ 
tación  ni  los  cables  de  comando);  si  se  desea  comunicar  a  corta  dis¬ 
tancia,  se  emplea  una  onda  corta;  para  obtenerla,  basta  desarrollar 
solo  una  parte  de  la  antena,  por  ejemplo,  30  o  50  metros. 

Hecho  esto,  es  necesario  «acordar  o  sintonizar»  el  circuito  osci- 
lauto  con  el  de  la  antena,  es  decir,  igualar  sus  longitudes  eléctricas. 
Esta  operación,  muy  sencilla  y  que  se  ejecuta  en  el  aire,  consiste  en 
lo  siguiente  (que  requiere  una  pequeña  explicación  técnica  para  que 
pueda  ser  comprendido): 

«Dos  estaciones  radiotelegráficas  pueden  ser  comparadas  a  dos 
cuerdas  templadas  para  un  mismo  sonido,  de  tal  manera  que  hacien¬ 
do  vibrar  una  de  ellas  lo  haga  también  la  otra  xtn  que  haya  necesi¬ 
dad  de  tocarlas:  para  esto  es  necesario  que  las  dos  cuerdas  sean  de 
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la  misma  longitud  o  que  ésta  pueda  ser  variada  por  medio  de  clavi¬ 
jas  hasta  que  los  sonidos  sean  equivalentes. 

Es  lo  que  ocurre  con  la  telegrafía  sin  hilos:  c.s  necesario  que  to¬ 
dos  los  circuitos  estén  acordados  para  un  mismo  sonido  (período  de 
oscilación)  para  que  cuando  vibre  uno  de  ellos  lo  haga  también  el 
otro;  pero  para  no  entrar  por  ahora  en  explicaciones  técnicas,  supon- 
:;a¡>ios  lo  siguiente: 

1. "  E!  aparato  ha  desarrollado  totalments  su  antena,  cuya  lon¬ 
gitud  es  de  100  metros,  la  longitud  de  la  onda  correspondiente  es 
de  300  metros  (para  producir  una  onda  de  esta  longitud  son  necesa¬ 
rias  1.000,000  de  oscilaciones  por  segundo). 

2. "  El  circuito  oscilante  produce  sólo  500.000  oscilaciones  por 
segundo  que  originan  una  onda  de  600  metros  de  longitud;  esto  sig¬ 
nifica  que  es  muy  largo  y  que  hay  que  acortarlo  o  bien  alargar  la 
longitud  de  la  antena  a  200  metros.  Como  esto  es  imposible  porque 
sería  muf  complicado  y  lento,  se  modifica  (porque  es  mucho  más  fá¬ 
cil)  la  longitud  eléctrica  del  circuito  oscilante  sacando  del  circuito 
un  cierto  número  de  aspiras  de  las  bobinas  mencionadas.  En  esta 
forma  se  consigue  que  los  circuitos  oscilantes  y  de  la  antena  estén 

acordes  y  que  haya  el  máximo  de  inducción. 

Se  reconoce  que  los  circuitos  están  «acordes  o  sintonizados»  por 
las  sucesivas  lecturas  que  pueden  efectuarse  sobre  el  «amperímetro 
de  antena»;  cuando  éste  indica  el  máximo  de  corriente,  puede  empe¬ 
zarse  a  trabajar.  ^  ^ 

En  igual  forma  procede  la  estación  receptora,  acortando  o  alar¬ 
gando  la  longitud  clétrica  de  su.s  circuitos  receptores  por  medio  de 
diferentes  órganos  que  serán  detallados  mas  adelante. 

Es  conveniente,  antes  de  alejarse,  convenir  una  señal  con  tierra 
que  indique  si  se  reciben  bien  las  señales.  Esta  puede  consistir  en 
extender  o  agitar  una  sábana  o  algo  semejante  de  un  tamaño  ade¬ 
cuado  a  la  altura  en  que  se  encuentre  el  aeroplano  y  que  pueda  ser 
vista  por  el  piloto  y  el  observador,  hecho  esto,  puede  iniciarse  el 


^  ^recattciones  del  operador.— Conústisn  principalmente  en  combi¬ 
nar  señales  para  entenderse  cem  el  piloto;  en  vigilar  constantemente 
la  parte  visible  del  antena,  especialmente  durante  los  virajes; 

en  estar  listo  en  cualquier  momento  para  cortarla  en  caso  de  que  se 
enredara  con  los  cables  que  caraandan  los  timones  del  aparato;  en 
estar  atento  para  interrumpir  rápidamente  la  comente  si  se  «pegan» 
los  contactos.  * 
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Mezclador  y  aireador  cenbiaado  para  agsa  tarbia 


Oilicultadoi  on  el  tratamiento  debidas  al  olor,  al  color,  al  gusto 
U  a  la  turbiedad  del  agua  procedente  da  una  mina  do  piedra  caliza 


Mediante  un  aireador  y  un  mezclador  combinados,  construidos 
con  armazón  de  hormigón  armado  y  bien  dispuestos,  se  ha  consegui¬ 
do  limpiar  y  evitar  las  materias  en  suspensión  del  agua  destinada  al 
suministro  de  la  ciudad  de  Bloomington,  en  el  Estado  de  India,  E.  U. 

Las  condiciones  geológicas  en  que  se  halla  la  ciudad  han  hecho 
muy  difícil  el  suministro  de  aguas  por  hallarse  aquélla  situada  en 
una  región  caliza,  y  además,  compuesta  de  numerosas  grietas  que 
privan  el  desagüe,  haciendo  difícil  la  perforación  de  pozos  en  roca; 
por  otra  parte,  las  numerosas  grietas  hacen  casi  imposible  el  embal¬ 
se  de  una  cantidad  suñciente  para  el  consumo.  Después  de  no  pocos 
trabajos  para  conseguir  embalsar  el  agua  de  los  varios  riachuelos  ve¬ 
cinos,  y  después  de  tomar  en  cuenta  el  proyecto  de  traer  el  agua  des¬ 
de  un  río  distante  unos  14  kilómetros  de  la  ciudad  mediante  el  em¬ 
pleo  de  bombas,  se  construyó  un  depósito  en  un  sitio  apropiado  dis¬ 
tante  unos  3  kilómetros  de  la  casa  de  bombas,  exi.<tente  actualmen¬ 
te.  Este  depósito  rixibe  toda  el  agua  de  los  manantiales  vecinos  y 
su  capacidad  aproximada  es  de  unos  6,750  metros  cúbicos. 

Las  condiciones  que  reúne  este  depósito,  unido  a  los  muchos  re- 
siduosferruginosos  que  lleva  el  agua,  favorecen  la  fonuación  de  ma¬ 
terias  i>rgánicas,  que  en  ciertas  épocas  del  año  despiden  olores  y 
tienen  gustos  desagradables.  . 

Los  exirerinientos  llevados  a  cabo  revelaron  que  con  una  airea¬ 
ción  completa  y  mediantc'cl  empleo  de  gas  de  cloro,  seguido  de  una 
coagulación,  podía  conseguirse  un  resultado  satisfactorio.  En  vitóa 
de  las  materias  gelatinosas  que  el  agua  arrastraba  y  la  frecuencia 
con  que  se  enturbiaba,  se  juzgó  prudente  no  solamente  la  precaución 
indicada,  sino  que  a  la  vez  construir  un  depósito  de  sedimentación 
de  disposición  especial,  combinado  con  un  estanque  de  reserva  que 
permitiese  quitar  los  sedimentos  sólidos  mientras  se  utilizaba.  El 
depósito  y  el  estanque  combinados  son  de  hormigón  armado,  de  for¬ 
ma  circular;  su  diámetro  es  de  43  metros,  y  el  recinto  exterior,  de 
anchura  unos  9  metros,  está  cubierto. 

La  característica  principal  la  constituye  el  aireador  y  la  cámara 
mecánica  de  mezcla.  El  aireador,  construido  de  hormigón  armado, 
está  montado  sobre  el  techo  de  la  cámara  circular  de  mezcla.  Es  de 
forma  cónica,  de  4,85  metros  de  diámetro  y  tiene  una  pendiente  de 
37-i/a“.  El  agua  entra  por  un  tubo  en  la  parte  superior  del  cono  y 
se  deslip  por  toda  la  superficie  de  éste;  .en  la  cual  van  enclavados 
una  serie  de  hierros  angulares  cortos,  colocados  en  forma  que  aumen¬ 
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tan  los  efectos  salpicantes,  dando  al  caudal  de  agua  un  movimiento 
circular  en  espiral. 

Este  aumento  de  recorrido  no  solamente  produce  una  mezcla 
más  completa  si  no  que  a  la  vez  aumenta  considerablemente  el  tiem¬ 
po  de  contacto.  El  agua  que  cae  por  el  borde  de  la  superficie  cónica 
pasa  aun  canalón  inclinado  de  forma  circular,  que  aumenta  este  mo¬ 
vimiento  al  ir  a  parar  al  agua  de  la  cámara  de  mezcla  situada  en 
c!  compartimiento  central  del  depósito.  Esta  disposición,  junto  con 
el  procedimiento  empleado  para  expeler  el  agua  de  la  cámara,  pro¬ 
duce  una  alta  velocidad,  ocasionando  una  mezcla  completa  del  coa¬ 
gulante,  el  cual  se  introduce  en  una  disolución  al  comenzar  la  ope- 
ración.  El  período  de  contacto  dura  de  16  a  24  minutos,  según  la  ne¬ 
cesidad  que  se  tiene  del  agua.  El  agua  procedente  de  la  cámara  de 
mezcla  se  entrega  cerca  del  mismo  nivel  de  la  superficie  del  segun¬ 
do  compartimiento,  en  donde  tiene  lugar  la  sedimentación  rápida 
subsiguiente.  Antes  de  pasar  al  depósito  cubierto  se  produce  la  cla¬ 
rificación  completa.  El  tratamiento  de  cloración  se  aplica  antes  y 
después  de  la  sedimentación  y  de  la  coagulación. 

Al  construirse  el  aireador,  después  de  haberse  moldeado  el  cono 
y  de  haberse  enclavado  los  hierros  angulares  en  el  hormigón,  los 
pies  superiores  de  los  ángulos  cortos  se  recubrieron  con  alambres  y 
toda  la  superficie  se  recubrió  con  una  lechada  de  cemento  para  evi¬ 
tar  la  o-xidadón  y  los  desperfectos. 

El  coste  de  los  moldes  empleados  en  la  construcción  de  la  pared 
del  depósito  exterior  fué  muy  limitado,  y  la  colocación  del  acero  la 
facilitó  el  empleo  de  bloques  de  hormigón,  construidos  siguiendo  el 


radio  de  un  drculo  igual. 

Estos  bloques  quedaron  totalmente  recubiertos  por  el  hormigón 
echado,  permitiendo  la  colocación  de  hormigón  en  las  secciones  late¬ 
rales  en  la  base  basta  un  grueso  de  7Z0  mra.  en  la  parte  exterior  y 
de  1,830  mm.  en  la  parte  interior,  efectuándose  el  relleno  por  ambos 
costados  a  la  misma  vez.  Para  aumentar  la  plastmidad  del  cemento 
coltwado  en  la  superficie  exterior,  se  anadio  un  6  por  100  de  cal  li¬ 
quida.  Para  la  colocadóa  del  hormigón  se  adopto  el  procedimiento 
de  las  torres,  ddando  caer  la  mezcla  desde  la  torre  central  a  otra 

auxiliar  que  lo  distribuía.  .  ,  •  .  ,  1 

Toda  la  obra,  incluyendo  la  casa  de  bombas  situada  junto  al  lago 
y  la  tubería  conductora,  fué  dirigida  por  D.  Carlos  H.  Hurd,  actúan- 
do  como  Ingeniaro  residente  D.  R.  J.  Buck. 
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Ccconotora  eUctrica  para  d  transporte  dt  ntercanebs 

En  Alemania  se  han  c -nstniído,  por  encargo  tic  la  Administra¬ 
ción  de  ferrocarriles  de  Prusia,  locomotoras  eléctricas  para  e!  arras¬ 
tre  de  pesados  trenes  de  mercaderías  en  la  regiones  montañosas  de 
Silesia.  Son  locomotoras  de  4  'Kpí‘4  ruedas  acopladas  para  corriente 
monofásica  de  15.000  voltios  y  16  Va  períodos  por  segundo,  con  tres 
motores  de  corriente  alterna  colocados  arriba.  Esta.s  locomotoras  son 
notables  por  su  gran  rendimiento  de  trabajo.  Para  aprovechar  hasta 
donde  sea  posible  todo  el  peso  de  la  locomotora  como  peso  adheren- 
te,  se  escogió  una  construcción  que  sólo  tiene  ejes  motores,  como  ya 
lo  indica  la  clase  de  locomotora.  La  locomotora  se  compone  de  3 
bastidores  con  mecanismo  motor  cortamente  acoplados,  teniendo  ca¬ 
da  uno  un  motor  impulsor  separado,  que  pc.r  medio  de  ruedas  den¬ 
tadas  mueve  un  eje  muerto  colocado  entre  los  dos  ejes.  De  las  ma¬ 
nivelas  de  este  eje  muerto  son  movidos  hjs  ejes  motores  del  respec¬ 
tivo  bastidor  por  medio  de  bielas  de  acoplamiento. 

Datos  princij)nles  sobre  estas  locomotoras: 


Mayor  longitud  sobre  loj  lope» .  17.?  m. 

[*e»o  Inlal  {Iguala!  peso  adherenlel . . .  tOi  toneladas. 

Mayor  'ucria  de  tracción  al  principiar  lo  marcha .  16,0  loneladns. 

Mayor  fucria  de  Iracclón  p.rmanenle  . . .  0  ^  lonel  -iJas 

Mayor  peso  en  servicio  s  n  locomolora  de  rcfucrio .  1?i!h  (nne:<itla»,  ' 

Vclndilad  media . . .  óil  km.  pi.r  tiara. 

Velocidad  mAsima . . . . . . .  >(5  hm  por  hora. 

Transmisión  por  engránale .  I  :  5,19. 


Del  peso  total  corresponde  cabalmente  56,5  por  roo  a  la  maqui¬ 
naria  y  43,5  por  roo  al  mecanismo  eléctrico.  Sobre  el  bastidor  medio 
de  la  locomotora  están  colocadas  dos  plataformas  de  maquinista  en 
las  que  se  encuentran,  además  del  regulador,  también  las  empuña¬ 
duras  de  los  grifos  del  maquinista. 

La  locomotora  c.s  manejada  solamente  por  el  maquinista,  pero 
viaja  también  en  la  locomotora  un  conductor.  Para  éste,  hay  cerca 
de  la  plataforma  un  pequeño  camarote,  con  asiento,  armario  y  pupi¬ 
tre  para  escribir,  en  el  cual  puede  escribir  sus  cuentas  durante  el 
viaje. 

Sobre  el  regulador  del  maquinista  y  frente  al  asiento  del  conduc¬ 
tor,  hay  en  la  pared  frontal  ventanas  desde  las  cuales  se  puede  ver 
bien  el  camino  que  se  recorre.  La  parte  media  de  la  locomotora  sir¬ 
ve  para  depósito.  La  velocidad  se  regula  modificando  la  tensión  de 
los  motores  por  medio  de  manióla  múltiple  para  interruptores  sal¬ 
tantes.  Los  dos  transformadores  principales  de  la  locomotora  están 
provistos  cada  uno  de  lo  grados  de  tensión,  y  se  pueden  conmutar  por 
grupos,  de  tal  modo  que  por  todo  se  obtienen  15  grados  de  tensión. 

La  primera  locomotora  de  esta  clase — actualmente  se  construyen 
12  locomotoras  más  de  la  misma  clase—,  transporta  en  servicio  re¬ 
gular  los  trenes  de  mercaderías  entre  Lauban  y  Konigszelt,  con  lo 
que  lia  aprobado  que  llena  por  completo  las  grandes  exigencias  de 
trabajo  que  de  ellas  se  requieren. 
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nuestro  consocio  D.  Juan  Cebreíro  Bello,  donde  consta  que  dicho 
señor  falleció  en  Fene,  el  día  22  de  Julio  próximo  pasado,  acordán¬ 
dose  conceder  a  la  viuda  la  pensión  que  por  Reglamento  le  co¬ 
rresponde. 

Idem  que  el  8  de  Noviembre  último  falleció  en  la  Cabana  D.  An¬ 
gel  López  Huertas,  no  dejando  herederos  con  derecho  a  pensión. 

Se  acordó  que  la  Sociedad  pesquera  abone  veinte  pesetas  men¬ 
suales  para  e!  pagó  del  alquiler  de  la  casa  que  ocupa  la  Sociedad. 

Idem  que  el  Círculo  Heve  participación  con  diez  pesetas  en  el  nú¬ 
mero  diez  mil  ochocientas  setenta  y  dos;  y  otras  diez  pesetas  en  cl 
treinta  y  un  mil  cuatro  cientas  treinta  y  tres  de  la  lotería  nacional 
del  22  de  Diciembre  actual. 

Por  liaber  sido  pasaportado  para  cl  Departamento  de  Cartagena 
el  Contador  D.  José  Montero  Vázquez,  se  encargó  interinamente  el 
Vice  D.  Edmundo  Sinjuan  Annesto. 

Se  dió  cuenta  de  haberse  recibido  los  documentos  donde  consta 
el  fallecimiento  de  la  viuda  de  D,  Manuel  Esperante  Pereira,  acor- 
dándosé  conceder  a  su  hija  Elisa  la  pensión  que  le  corresponde  co¬ 
mo  mayor  de  edad. 

Altas  y  Iwjas  ocurridas,  durantt  «I  aSo  1920. 

Ingresaron  como  socios  activos: 

D-  Ranióu  López  Rodríguez. 

»  Emilio  Bonaplata  Caballero. 

»  José  Albarráo  Pardo. 

Bajas  por  fallccimiénto: 

D.  José  Cornide  Leira. 

»  Manuel  Cemeira  Barro. 

»  Ricardo  Saúles  Fontenla. 

»  Salvador  Caña  Vulpe. 

»  Manuel  Pió  y  Díaz. 

*  Juan  Cebreíro  Bello. 

*  Angel  López  Huertas. 

Bajas  par  retirar  su  capital: 

D.  José  Carniona  Gallardo. 

*  Manuel  García  Manchón. 

»  Eduardo  Montero  Vázquez. 

»  Robustiano  Vázquez  Vízoso. 

»  Juan  Cameró  ’Toimíl- 

»  Mario  Seoane  Muiños. 

Altas  habidas  en  las  pensionistas: 

Las  huérfanas  de  D.  Manuel  Carneira  y  las  viudas  de  los  socios: 

D.  Ricardo  Sanléfi  FontenlflL 

»  Salvador  Caña  Vulpe- 
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I).  Maniiui  Pió  y  Díaz. 

*  Juan  Cchrdro  Pello. 

¡jaja  por  haber  conlraido  mntrivwHto: 

La  Srta,  Adela  Silva  IMonteagudo,  huérfana  de  D.  Enrique. 

D.  Edmundo  Saujuan,  pidió  se  haga  un  estudio  para  conocer  el 
c.slado  financiero  de  la  Sociedad,  y  saber  si  éste  i)crmitc  continuar 
abonando  las  pen.síones  de  la  cuantía  y  fonua  en  que  se  viene 
haciendo. 

Se  jirocedió  a  la  elección  de  Contador,  resultando  elegido  por 
unanimidad  D.  Enrique  rivas  Martínez, 

Se  accedió  a  la  petición  que  hicieron  el  Depositario  y  Vicesecre¬ 
tario  de  ser  relevados  de  sus  cargos,  siendo  respectivamente  elegidos 
D.  Pascual  Gómez  Vila  y  D.  Ramón- Valdemir  López. 


3^0TICI-A.S 


El  retraso  en  la  entrega  del  presente  BOLETIN 
fué  debido  a  fuerza  mayor  por  huelga  en  la  impren* 
ta  donde  se  imprime  el  mismo. 

. .  LA  JUNTA 


Del  Alcalde  Presidente  del  Ayuntamiento  de  Lavadores,  de  Vi- 
go,  hemos  recibido  un  atento  B.  L.  M.  con  un  ejemplar  del  íolietín 
relativo  al  homenaje  que  se  le  tributa  al  Sr.  D.  Antonio  Sanjutjo 
Badía,  a  cuyo  acto  nos  asociamos,' sintiendo  el  no  poder  asistir 
sonalniente  y  por  todo  lo  que  se  le  envían  las  más  expresi\'as  gracias. 


CorresjKnidemos  al  cambio  con  la  revista  Técnica-Fínaudcra 
Stííma,  deseándole  prosperidades  las  que  tendrá- dado  el  objeto  de  su 
publicación. 


Hemos  recibido  la  «Revista  Marítima  de  Navegación,  puertos, 
aduanas  y  Comercio»  que  .se  publica  en  Montivideo  (Uruguay). 

Dicha  revista  es  quincenal  y  digna  de  ser  leída  por  SUS  interesan¬ 
tes  artículos. 

Correspondemos  en  la  devolución  de  nuestro  «Boletín». 


Seccvów 

CüeÉ  lie  ingresos  y  gastos  ocurriilos  iluraiite  el  coarlo  trimestre  riel  alo  actiial. 


CjipiUl 


INGRESOS 

Por  73  cuotas  do  socios,  deducido  el  16  por 

ciento .  1,396*13 

Importo  do  ese  15  por  ciento . » 

Por  la  indemuizaciún  do  los  auxilios  facilitados  á 

varios  socios .  » 

Por  devolución  do  una  parto  do  los  auxilios  que 

hay  facilitados . '  901*01 

Por  la  indomnización  para  ol  Bolotín  núm.  172. .  » 

Por  Iti  renta  del  capital  quo  poseo  la  Sociedad  en 
títulos  do  la  Deuda  interior,  deduoida  la  coral' 

sión .  » 

Por  transforonciu  de  50  Boletines  para  la  Cora 

piiília  Trasatlílntica . . .  » 

Por  demora  en  los  pagos .  » 

Por  anticipo  quo  la  Sociedad  pesquera  haco  al 

Círculo  para  pago  de  pensiones .  » 

Por  venta  do  papel .  » 

Por  indomnización  do  casa  quo  paga  la  pesquera.  . 

Por  devolución  quo  hace  la  pesquera  para  amor¬ 
tizar  su  deuda . .  6.000*00 

Suma .  8  297*14 

Existencia  en  1“  de  Octubre .  — 753*26 

TOTñL .  7.643*88 


GASTOS 


Por  119  ¡lonsiüiioK  á  viudas  y  huérfanos  do  socios 

fiillocidüí» . . .  , . , 

Por  auxilio  facilitado  a  un  socio . .  800*00 

Por  consunio  .lo  energía  eléctrica,  durante  los  ino¬ 
ses  dü  Sepbro.  Octubre  y  Nuviombre  últimos  .  » 

Por  iin|)ro.sión  del  Bolotín  núitioro  172.  . .  > 

Por  ol  alquiler  triinostral  do  la  Casa-Sociedad. ...  » 

Por  siioldo  trimestral  al  Conserje  y  gratificación. 

Por  devolución  dol  Cipital  a  tres  socios .  ...  6,916‘© 

En  gastos  do  Socroturiii .  > 

En  idom  do  Conladuría . . . . .  > 


246*37 


17*09 


62*00 

« 


40*00 


26*11 

186*26 

166*00 

126‘(K) 

1G‘00 

7*50 


Suma  y  gigue . 1  7.216*85  I 


Fondo 

üe  pensione». 

Pu*7  Cu. 

TOTAL 

P»»«.  Cl«. 

> 

1.396*13 

» 

248*87 

310*56 

340*66 

) 

901*01 

9 

17*00 

1.084*90 

1.048*90 

> 

62*00 

1*23 

1*23 

600*00 

500*00 

3*60 

S'Oí  ¡ 

» 

40*00 

6.000*00 

6.482*28 

15.082*79 

1J81*18 

.  106*86 

7,810*48 

16.188*14 

ü.8»l*80 

0.391*30 

800*00 

> 

26*71 

185*25 

166*00 

125*10 

6.916*86 

10*00 

7*60 

6.8»1‘30 

14,126*61 

CfiplUl  I  Fonilo  ¡  Fondo 

á  Imponer,  j  pam  j  d?*  jtctiítonei.  TOTAL 


Suma  anterior 


En  diversos  gastos. . . 

Un  trimestre  al  Vigilante  nocturno  y  gratifióo. 

Por  recibo  de  cartas  y  gratificación . 

Por  1000  hojas  de  papel  timbrado . 

Por  una  mano  de  papel  rayado .  j 

Por  renovación  a  la  suscripción  a  la  R.  Ibérica.  i 

Por  id.  a  la  id.  del  D.  O.  y  Coloccióu  Legislatv .  j 

Por  pag  >  de  uii  año  artasado  a  la  misma . . | 

«Stma .  7.216*86 

Bj:stnis£M 

lngr«»os .  7.51-3‘88j 

Bastos .  7.21G‘85j 

Diferencia  para  l.°  de  Enero  de  1921....  •  3*27 03- 


2G'<  Ü; 
4'00l 


6-17*51 

-169*20 

647*51 

-816*71 


s 

[ 

i 

1  tj.391‘30 

i 

14.126*61; 

f 

20 ‘OO' 

i  ‘od 

5*U'i 
30 'OO' 
1*25 
8*15 
3n‘25 
30*25 

6.391 '30 

14.265‘66 

7.SI3'46 

15.188*14] 

6,391*30 

14.255*66 

i.422‘16 

93‘2‘49| 

Capilal  (|tíe  |)osee  la  Socíeilatl  en  el  día  de  la  (echa. 


DÍfG**rSa°éñtrQ  los  auxilios  facilitados  y  las  cantidades  devueltas. 


Pt.l9.  Ct9. 


932*48 

11.601*01 

3.(X)0‘00 


-  .  . .  V  V 

En  lítalos  d®  la  Deuda  interior . 

x)b:7posita.ido 

B«  la  Surorsal  del  Banco  de  España  en  laCornña  en  títulos  de  la  deuda  interior  130.CMW 


Bu  la  Suoar 
1^  efectivo 


(1)  En  Vsu;^'  dei  al^co  Hispano  Americano.  Coruña  en  id.  de  la  id  id .  |  603^0Q:00| 
K  Foprd^Sl  de  Diciembre  da  1920. 


K1  Presidente, 

FRANCISCO  GOMEZ 


El  CoDUdor, 

EDMUNDO  SAN.ÍUAN 


ti)  EMe  depósito  k  lilao  m  gerettlls  de  la  cantidad  a  pedir  para  la  compra  de 
l(»  vaporea  peeqiuaoa. 


